




Infrastrukturprojekte in der  
SADC-Region: die Rolle Chinas
Sören Scholvin und Georg Strüver
Auf seiner ersten Staatsreise besuchte Chinas neuer Präsident Xi Jinping auch Tansania, 
Südafrika und die DR Kongo. Er bestätigte die bereits im letzten Jahr von seinem Vor-
gänger Hu Jintao zugesagten Kredite für Afrika im Umfang von 20 Mrd. USD. Ein be-
trächtlicher Teil der Mittel wird in den Ausbau der Verkehrsinfrastruktur fließen.
Analyse
Chinesische Kredite und chinesische Unternehmen spielen bereits jetzt für den Ausbau 
der Verkehrsinfrastruktur im östlichen und südlichen Afrika eine führende Rolle. Da-
bei stimmen die Interessen der afrikanischen Regierungen und ihrer chinesischen Part-
ner weitgehend überein.
  Die unzulängliche Verkehrsinfrastruktur stellt ein zentrales Hemmnis für die wirt-
schaftliche Entwicklung im östlichen und südlichen Afrika dar.
  Für die Mitgliedstaaten der Entwicklungsgemeinschaft des südlichen Afrika (SADC) 
sind chinesische Akteure wichtige Partner beim Ausbau der Verkehrsinfrastruktur. 
Insbesondere Angola profitiert von umfangreichen chinesischen Investitionen.
  Die Volksrepublik China erreicht zwei Ziele: erstens den verkehrstechnischen Zu-
gang zu Lagerstätten und damit den Zugriff auf Rohstoffe, häufig unter Umgehung 
der Marktpreise, und zweitens die Öffnung der Märkte der SADC-Länder im Be-
reich Infrastruktur für chinesische Unternehmen.
  Aber auch die SADC-Staaten profitieren: Durch die Zusammenarbeit mit China 
wird eine Vielzahl an Projekten in kurzer Zeit umgesetzt, für die es ohne das chine-
sische Engagement keine ausreichenden Mittel gäbe.
  Die Schattenseite der afrikanisch-chinesischen Zusammenarbeit besteht in teils ge-
ringer Transparenz bei der Vergabe öffentlicher Aufträge, Korruption und Selbstbe-
reicherung der politischen Eliten sowie oftmals groben Qualitätsmängeln, Verlet-
zung von Arbeitnehmerrechten und unzureichenden Trickle-Down-Effekten.
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Unzureichende Verkehrsinfrastruktur  
als Entwicklungshemmnis
Sechs der zwölf kontinentalen Mitglieder der 
SADC – Botswana, Lesotho, Malawi, Sambia, 
Simbabwe und Swasiland – haben keinen direkten 
Zugang zu den Weltmeeren und sind daher auf 
den kosten- und zeitaufwendigen Landtransport 
zu Häfen ihrer Nachbarstaaten angewiesen. Vom 
Kupfergürtel im kongolesisch-sambischen Grenz-
gebiet, einer der ertragreichsten Bergbauregionen 
Afrikas, werden Bergbauprodukte über eine Ent-
fernung von 2.500 Kilometern ins südafrikanische 
KwaZulu-Natal transportiert. Dort befinden sich 
mit Durban und Richards Bay die mit Abstand 
größten und modernsten Häfen der ganzen Regi-
on. Näher am Kupfergürtel gelegene Häfen wie 
Beira in Mosambik, Daressalam in Tansania und 
Lobito in Angola stellen aufgrund ihrer völlig un-
zureichenden verkehrstechnischen Anbindung ans 
Hinterland und geringer Kapazitäten keine Alter-
native dar.
Eine Studie der Weltbank bestätigt, dass nur 
die Transportkorridore, mit denen die Region an 
die Häfen Südafrikas angeschlossen ist, in passa-
blem Zustand sind. So werden 59 Prozent der Stra-
ßen des Nord-Süd-Korridors, der von Durban 
über Johannesburg zum Kupfergürtel führt, als in 
„gutem“ Zustand bewertet. Dies trifft auf lediglich 
27 Prozent der Wegstrecke von Malawis Haupt-
stadt Lilongwe zum Hafen Nacala im Norden Mo-
sambiks zu. Die Straßen von Harare, der Haupt-
stadt Simbabwes, nach Beira befinden sich laut 
Weltbank zu 72 Prozent in „ausreichendem“ Zu-
stand, was angesichts der zugrunde gelegten Stan-
dards beträchtliche Probleme bedeuten dürfte. 
Teils sind Transportkorridore, selbst solche von he-
rausragender regionaler Bedeutung, nicht durch-
gehend asphaltiert, streckenweise liegen Erd- und 
Schotterpisten vor (Ranganathan und Fos ter 2011: 
9, 13). Hinzu kommen beträchtliche Verzögerun-
gen an Grenzübergängen. So warten Lkw an der 
simbab wisch-südafrikanischen Grenze in Beit-
bridge im Durchschnitt 34 Stunden in Richtung 
Norden und 11 in Richtung Süden, am sambisch-
simbabwischen Grenzübergang Chirundu kom-
men weitere 39 beziehungsweise 11 Stunden hin-
zu (Curtis 2009: 20). Dies entspricht einem Auf-
schlag auf die Transportkosten von 25 Prozent 
(Teravaninthorn und Raballand 2008: 76).
Angesichts dieser erheblichen Probleme sind 
die Mitgliedstaaten der SADC bemüht, gemein-
sam den Ausbau der regionalen Verkehrsinfra-
struktur voranzutreiben. Zwar wird dieser wei-
terhin auf nationaler Ebene durch die zustän-
digen Ministerien finanziert und durchgeführt, 
doch hat die Entwicklungsbank des südlichen 
Afrika  (DBSA) mit dem Regional SDI Programme 
eine Institution ins Leben gerufen, die den Staaten 
Beratung anbietet. Der im vergangenen Jahr auf 
SADC-Ebene beschlossene Masterplan zur regio-
nalen Infrastrukturentwicklung (RIDMP) spricht 
neben dem Nord-Süd-Korridor zwei weiteren Ver-
kehrslinien hohe Priorität zu: dem Maputo-Korri-
dor, der Johannesburg mit Mosambiks Hauptstadt 
und wichtigstem Hafen verbindet, und dem Da-
ressalam-Korridor vom zweitgrößten Hafen Ost-
afrikas zum Kupfergürtel (SADC 2012: 40-53). 
Das Programm zur Entwicklung von Infrastruk-
tur in Afrika (PIDA), durchgeführt von der Afri-
kanischen Entwicklungsbank (AfDB), benennt als 
Prioritäten die Entwicklung des Nord-Süd-Korri-
dors, des tansanischen Zentralkorridors von Da-
ressalam zu den Großen Seen, des Beira- und des 
Nacala-Korridors, die die Ressourcenvorkommen 
im mosambikanischen Tete an die Weltmärkte an-
schließen sollen, sowie das auf die Verknüpfung 
von Eisenbahnlinien und Häfen ausgerichtete 
Southern African Hub Port and Rail Programme 
(AfDB 2012: 13, 18-19).
All diesen Planungen liegt die Annahme zu-
grunde, dass die SADC-Region ein höheres Wirt-
schaftswachstum erzielen würde, wenn sie mehr 
ausländische Direktinvestitionen anziehen könnte. 
Der Mangel an ausländischen Direktinvestitio-
nen wird auf eine unzureichende globale Wettbe-
werbsfähigkeit und diese wiederum auf die un-
genügende Verkehrsinfrastruktur zurückgeführt. 
Allerdings übersteigen die notwendigen Investi-
tionen die Möglichkeiten der SADC-Länder bei 
Weitem: Die Regierung Sambias kann bis heu-
te nicht genügend Mittel aufbringen, um vorbeu-
gende Maßnahmen gegen Erdrutsche entlang der 
Bahnlinie nach Tansania umzusetzen. In Botswa-
na wurde eine im Jahr 2005 angekündigte Brü-
cke über den Sambesi nahe der Grenzstation Ka-
zungula noch immer nicht gebaut; der transre-
gionale Verkehr entlang des westlichen Zweiges 
des Nord-Süd-Korridors muss den Sambesi da-
her per Fähre überqueren. Nur in Ausnahmefäl-
len können ausreichend Finanzmittel durch Nut-
zungsgebühren oder Beiträge von Großkonzernen 
aus Übersee aufgebracht werden. Hier springt die 
Volksrepublik China mit praktisch zinsfreien Kre-
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diten und der Durchführung von Infrastruktur-
projekten zu kostengünstigen Konditionen ein.
China als Partner bei Infrastrukturprojekten
Die unzureichende und mangelhafte Infrastruk-
tur stellt auch aus Sicht der chinesischen Regie-
rung ein zentrales Hemmnis für die ökonomische 
Entwicklung Afrikas dar. Daher bildet der Aus-
bau der Infrastruktur einen Schwerpunkt der 
wirtschaftlichen Zusammenarbeit Chinas mit 
dem Kontinent. Nach offiziellen Angaben wa-
ren chinesische Banken und Unternehmen bis 
Ende 2009 bereits an über 500 Infrastrukturpro-
jekten als Geldgeber beziehungsweise ausführen-
de Vertragspartei beteiligt, insbesondere in den 
Bereichen Energie, Transport, Telekommunikati-
on, Wasserversorgung und Soziales (z.B. Bau von 
Krankenhäusern und Schulen). Südlich der Saha-
ra hat China – vor allem über Kredite der China 
Exim-Bank – zwischen 2001 und 2007 mit einem 
Volumen von rund 15 Mrd. USD 114 Infrastruk-
turprojekte gefördert. Ein Drittel dieser Gelder 
floss in den Bau beziehungsweise die Instandset-
zung und Modernisierung von Straßen, Bahntras-
sen und Flughäfen. Das Gros der Mittel kam Ni-
geria, Angola, Äthiopien und dem Sudan zugute 
(Foster et al. 2009: 17-18, 34).
Im SADC-Raum nimmt Angola klar die Spit-
zenstellung bei der Zusammenarbeit mit China 
ein. Das Volumen der von chinesischen Vertrags-
partnern im Bausektor durchgeführten Projekte 
betrug hier im Jahr 2011 
rund 6 Mrd. USD, was et-
wa der Hälfte des gesam-
ten chinesischen Vertrags-
volumens im SADC-Raum 
entspricht.1 Weitere wich-
tige Auftraggeber chine-
sischer Unternehmen sind, 
wie Grafik 1 zeigt, Botswa-
na, Tansania, Sambia und 
die DR Kongo. Große Un-
terschiede zwischen dem 
Bau- und dem Transport-
sektor bestehen diesbe-
züglich nicht: Chinesische 
Banken haben der angola-
nischen Regierung seit En-
de des Bürgerkriegs Kre-
dite in Höhe von 14,5 Mrd. 
USD für die Rehabilitierung des Verkehrsnetzes 
zur Verfügung gestellt (Shelton und Kabemba 
2012: 60). In Tansania werden derzeit zwei Drit-
tel der laufenden Straßen erneuerungen von chi-
nesischen Unternehmen durchgeführt (van Valen 
2012).2
Über die nationalen Projekte hinaus leisten 
chinesische Unternehmen einen wichtigen Bei-
trag zum Ausbau regionaler Transportkorridore. 
Dies geschieht zwar nur in seltenen Fällen durch 
den Bau gesamter Transportkorridore durch chi-
nesische Unternehmen – wie im Falle der Bengue-
la-Bahn in Angola oder der voie nationale von der 
kongolesischen Hauptstadt Kinshasa nach Lu-
bumbashi im Südosten des Landes –, Teilprojekte 
mit chinesischer Beteiligung komplementieren je-
doch oftmals die von den SADC-Staaten als pri-
oritär angesehenen grenzüberschreitenden Trans-
portwege.
Die Interessen Chinas
Hinter der großen Bedeutung der Volksrepublik 
China für den Ausbau der Verkehrsinfrastruktur 
im SADC-Raum verbirgt sich auf chinesischer Sei-
1 Weitere Daten sind online abrufbar von der Website des Na-
tional Bureau of Statistics of China unter <www.stats.gov.cn/
english/statisticaldata/yearlydata/>.
2 Eine ausführliche Analyse der chinesischen Beteiligung an 
Verkehrsinfrastrukturprojekten in der SADC-Region, auf de-
ren Ergebnisse sich die Verfasser hier beziehen, wird in Kür-
ze im Jahrbuch Monitoring Regional Integration 2012 beim Tra-
de Law Centre (TRALAC) erscheinen.
Grafik 1:  Projektvolumina chinesischer Unternehmen des Bausektors 
im SADC-Raum (2011, in Mrd. USD)
Quelle: National Bureau of Statistics of China (2012).
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te mehr als schlichte wirtschaftliche  Expansion. Si-
cherlich gibt es keine allumfassende chinesische 
Strategie, doch staatlich unterstützte Projekte die-
nen dazu, chinesischen Unternehmen die Märk-
te der jeweiligen Länder zu öffnen. Sie erlangen 
Kenntnisse des lokalen Umfelds, sind vor Ort prä-
sent und knüpfen Verbindungen zu Politikern 
und Regierungsbeamten. Kleinere chinesische Un-
ternehmen schaffen den Sprung auf afrikanische 
Märkte als Subunternehmen im Gefolge von Groß-
konzernen. Bei der Vergabe anstehender Projekte 
verfügen sie dann über bessere Startbedingungen 
als Konkurrenten aus Übersee. Sollte beispielswei-
se in Angola eine durchgehende Eisenbahnver-
bindung von Nord nach Süd gebaut werden, kä-
men vermutlich die dort bereits etablierten chine-
sischen Unternehmen zum Zuge.
Zudem setzt China Verkehrsinfrastrukturpro-
jekte gezielt ein, um Ressourcen in seinen Partner-
ländern zu erschließen. So investierte Wuhan Iron 
& Steel im Jahr 2010 auf einen Schlag 1 Mrd. USD 
in den Kohlebergbau in der mosambikanischen 
Provinz Tete, die bislang nur dürftig mit den Hä-
fen Beira und Nacala verknüpft ist. Im gleichen 
Jahr kündigte ein weiterer chinesischer Bergbau-
konzern Investitionen von 5 Mrd. USD in der Re-
gion an. Chinesische Unternehmen aus der Bau-
branche sind an einer Vielzahl von Verkehrsin-
frastrukturprojekten in Mosambik beteiligt, die 
 eine Inwertsetzung solcher Investitionen im Berg-
bausektor erst ermöglichen werden. 
Im Jahr 2012 erklärte die chinesische Regie-
rung, sie wolle 42 Mio. USD für die Instandset-
zung der TanSam-Bahn von Daressalam nach 
Sambia aufwenden, davon sind bereits 5 Mio. 
USD an die China Civil Engineering Construc-
tion Company gegangen. Das Unternehmen wird 
90 Eisenbahnwaggons für den Transport von Con-
tainern und Schüttgut liefern. Chinas Interesse an 
der TanSam-Bahn ergibt sich aus seinen Investiti-
onen in den Kupfergürtel. Der Ertrag chinesischer 
Minen in Sambia wird auf 20.000 bis 30.000 me-
trische Tonnen pro Jahr geschätzt. Die China Non-
Ferrous Metal Company und ein kleinerer chine-
sischer Partner unterzeichneten 2006 einen Ver-
trag über 220 Mio. USD zum Bau einer Kupfer-
schmelze in Sambia. Diese nahm 2008 ihren Be-
trieb auf. Im Jahr 2009 bewilligte das chinesische 
Handelsministerium dann Investitionen über 
450 Mio. USD, um zwei auf Kupfer ausgerichtete 
Sonderwirtschaftszonen für chinesische Konzerne 
in Sambia zu errichten. Eine von CBMI Construc-
tion gebaute Zementfabrik beliefert chinesische 
Bauunternehmen vor Ort.
Auch die Erweiterung des Hafens von Dares-
salam wird von der chinesischen Regierung un-
terstützt. Er liegt wesentlich günstiger als Durban 
und Richards Bay, um die Volksrepublik mit dem 
Kupfergürtel zu verbinden, und bietet die Chan-
ce, neben Tansania auch die Region der Großen 
Seen zu erschließen. In naher Zukunft dürfte die 
China Communications and Construction Com-
pany zwei neue Containerterminals in Dares-
salam bauen. Dort oder im 60 Kilometer weiter 
nördlich gelegenen Bagamoyo oder auch in Kigo-
ma, einem der wichtigsten Häfen am Tanganjika-
See und möglichen Bindeglied zur östlichen DR 
Kongo, könnten weitere Sonderwirtschaftszonen 
für chinesische Unternehmen entstehen.
Angola ist für die Volksrepublik noch wich-
tiger als Tansania und Sambia, hier kann der Aus-
bau von Infrastruktur mit dem Zugriff auf Erd-
öl verbunden werden. Bereits im Jahr 2004 trafen 
die Regierungen Angolas und Chinas eine Kre-
ditvereinbarung über zwei Mrd. US-Dollar. Offi-
zielle Zahlen zum angolanisch-chinesischen Erd-
ölhandel gibt es indes kaum, Spekulationen über 
Vorzugspreise weit unter Marktniveau, umfas-
sende Korruption und Selbstbereicherung der an-
golanischen Elite dafür umso mehr (The Economist 
2011). 
Der im Wesentlichen von chinesischen Unter-
nehmen durchgeführte Ausbau der Transportkor-
ridore zur Erschließung des angolanischen Hin-
terlands ist für China wirtschaftsstrategisch we-
nig bedeutsam, er folgt Zielen der angolanischen 
Regierung. Sie bezahlt dafür mit Erlösen aus dem 
Erdölexport. Lediglich bei der Benguela-Bahn vom 
Hafen Lobito zum Kupfergürtel könnten strate-
gische Planungen von chinesischer Seite eine Rol-
le spielen, obwohl Lobito am Atlantik denkbar un-
günstig für Transporte von Bergbauerzeugnissen 
nach China liegt.
In der DR Kongo hat es die chinesische Re-
gierung geschafft, sich einen exklusiven Zugriff 
auf Ressourcen zu sichern, wie er für marktwirt-
schaftlich geprägte Beziehungen ungewöhnlich 
ist. Im Jahr 2009 unterzeichneten die chinesische 
und die kongolesische Regierung den sogenann-
ten Minerals-for-Infrastructure Deal über 6 Mrd. 
USD. Nach dieser Vereinbarung bauen chine-
sische Unternehmen in der DR Kongo 3.000 Kilo-
meter Eisenbahnlinien, 7.000 Kilometer Straßen, 
zwei Flughäfen, 5.000 Wohneinheiten, 32 Kran-
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kenhäuser, 145 Gesundheitszentren, zwei Univer-
sitäten und vier Kraftwerke. Im Transportsektor 
reichen die Projekte vom Boulevard Lumumba, 
der Kinshasas Innenstadt mit dem internationalen 
Flughafen Ndjili verbindet, bis zu einer durchge-
henden Eisenbahnlinie, die von der Landeshaupt-
stadt zum 2.300 Kilometer entfernten Lubumbashi 
führen soll. Im Gegenzug erhält China das Recht, 
in der DR Kongo knapp 11 Megatonnen Kupfer 
und 625.000 Tonnen Kobalt abzubauen und nach 
China zu exportieren. Mit anderen Worten: Kon-
golesische Rohstoffe werden gegen Infrastruktur-
projekte getauscht und China erhält einen von 
Preisschwankungen unabhängigen Zugriff auf 
Ressourcen, die es für seinen Wirtschaftsboom 
dringend benötigt, bevor diese überhaupt auf in-
ternationalen Märkten gehandelt werden.
Cui bono?
Doch man sollte die Rolle Chinas bei Verkehrs-
infrastrukturprojekten im SADC-Raum nicht als 
neo-koloniale Ausbeutung missverstehen. Die 
Projekte, an denen die chinesische Regierung als 
Kreditgeber oder chinesische Unternehmen als 
Auftragnehmer beteiligt sind, fügen sich zumeist 
gut in die Strategie(n) der SADC-Staaten ein. So 
haben chinesische Konzerne unmittelbar nach 
Ende des angolanischen Bürgerkriegs begonnen, 
sich am Wiederaufbau der Verkehrsinfrastruktur 
des Landes zu beteiligen. Dass die Benguela-Bahn 
vom Hafen Lobito bis zur Grenze mit der DR Kon-
go wieder genutzt werden kann, ist Ergebnis der 
angolanisch-chinesischen Zusammenarbeit. Von 
der Grenzstation Dilolo führt eine Eisenbahn-
trasse, die während der belgischen Kolonialherr-
schaft gebaut wurde, in den kongolesischen Teil 
des Kupfergürtels. Sie ist zurzeit vom Regenwald 
überwuchert, könnte aber im Zuge des chine-
sisch-kongolesischen Minerals-for-Infrastructure 
Deals leicht wieder befahrbar gemacht werden.
Auch fällt es chinesischen Unternehmen an-
scheinend leicht, Projekte über Landesgrenzen 
hinweg zu koordinieren. Sie tragen so zur regio-
nalen Integration bei. Die China Henan Internati-
onal Corporation Group und die China Road and 
Bridge Corporation bauen Brücken im angola-
nisch-namibischen und kongolesisch-sambischen 
Grenzgebiet. Die Unity Bridge über den Fluss Ro-
vuma, der die Grenze zwischen Mosambik und 
Tansania markiert, wurde von der China Geo-En-
gineering Corporation umgesetzt. Die Sena-Bahn 
von Beira in die Provinz Tete, einst strategisches 
Ziel im mosambikanischen Bürgerkrieg, wurde 
Anfang dieses Jahrtausends von chinesischen Fir-
men wieder betriebsfähig gemacht. Sie könnte für 
Malawi, Sambia und Simbabwe eine vergleichs-
weise billige und schnelle Anbindung an den In-
dischen Ozean bedeuten. Entsprechend wurden 
die Arbeiten an der Überlandstraße von Harare 
nach Mutare an der Grenze zwischen Simbabwe 
und Mosambik bereits erfolgreich mit Baumaß-
nahmen entlang der sich auf mosambikanischem 
Staatsgebiet anschließenden Wegstrecke nach Bei-
ra koordiniert.
Ganz abgesehen von diesen Vorteilen für die 
SADC-Staaten steht nicht hinter jedem von chine-
sischen Firmen durchgeführten Projekt ein stra-
tegisches Interesse der chinesischen Regierung. 
In vielen Fällen setzten sich chinesische Unter-
nehmen bei Ausschreibungen unter Marktbedin-
gungen durch, weil sie kostengünstigere Ange-
bote als die europäische und nordamerikanische 
Konkurrenz vorlegten. Dementsprechend wer-
den nicht nur Transportkorridore mit Hilfe chi-
nesischer Kredite und chinesischer Unternehmen 
ausgebaut, auch wirtschaftlich irrelevante Maß-
nahmen, beispielsweise die Instandsetzung des 
400 Kilometer langen Straßennetzes von Lusaka, 
werden von chinesischen Unternehmen durchge-
führt. Selbst wenn ein strategisches Interesse Chi-
nas offensichtlich ist, wie im Fall des Minerals-for-
Infrastructure Deals, sollte man bei berechtigter 
Kritik bedenken, dass viele der für die SADC-Län-
der notwendigen Infrastrukturprojekte ohne die 
Unterstützung aus China nicht zustande kämen.
Allerdings hat die Partnerschaft mit China 
auch negative Seiten. Da viele SADC-Staaten zu-
nehmend Kredite bei chinesischen Partnern auf-
nehmen, wird damit die in den 1990er Jahren von 
westlichen Gebern eingeleitete Entschuldung un-
wirksam gemacht. Tansania hat gegenüber China 
Schulden nur für den Straßenbau in Höhe von 254 
Mio. USD angehäuft (van Valen 2012). Besonders 
problematisch ist es in diesem Zusammenhang, 
wenn Infrastrukturprojekte aufgrund politischer 
Interessen eingeleitet und mit chinesischer Hilfe 
finanziert und umgesetzt werden, die wirtschaft-
lich wenig Sinn machen. So wird spekuliert, eine 
mit chinesischer Hilfe gebaute Brücke im Mün-
dungsgebiet des Kongo könne die Exklave Cabin-
da mit dem Rest des angolanischen Staatsgebiets 
verbinden; auf dem Landweg zu transportieren-
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de Güter gibt es in Cabinda, dessen Wirtschaft auf 
der Offshore-Ölförderung fußt, allerdings kaum. 
Auch der Bau eines neuen Flughafens für Luanda, 
der nach Vorstellungen der angolanischen Regie-
rung zum größten Lufttransportknoten der Regi-
on werden soll, dürfte trotz der beeindruckenden 
wirtschaftlichen Entwicklung Angolas eher Pre-
stigestreben als Realitätssinn ausdrücken.
Mehrere Länderexperten gaben im Rahmen ei-
ner von den Autoren dieses Heftes durchgeführten 
schriftlichen Befragung an, die Ausschreibung und 
Vergabe von Projekten verlaufe wenig transpa-
rent.3 In diesem Zusammenhang sind Korruption 
auf Seiten der afrikanischen Regierungen und die 
für sie vergleichsweise unproblematischen Kon-
ditionen der chinesischen Entwicklungshilfe von 
Belang. Während traditionelle Geber, das heißt 
westliche Staaten und vom Westen dominierte in-
ternationale Organisationen, auf wirtschaftliche 
Sinnhaftigkeit achten und Mindeststandards in 
Hinblick auf Demokratie, Menschenrechte und 
Umweltschutz gewährleistet wissen wollen, geht 
es der Volksrepublik China – wie erläutert – um 
den Zugriff auf für sie wichtige Rohstoffe und den 
Marktzugang für chinesische Unternehmen. 
Auch die Qualität der von chinesischen Un-
ternehmen durchgeführten Projekte wird oft kri-
tisiert. In Angola spricht man von „entsorgungs-
freundlichen“ Straßen, die beim ersten massiven 
Regenschauer weggeschwemmt würden. Da chi-
nesische Unternehmen in der Regel alle benötig-
ten Komponenten aus China importieren, sind 
spätere Reparaturen, zum Beispiel von Lokomo-
tiven und Eisenbahnwaggons, kaum möglich. Da-
rüber hinaus sind die Arbeitsbedingungen bei chi-
nesischen Unternehmen problematisch. So haben 
mosambikanische Arbeiter auf von chinesischen 
Firmen geleiteten Baustellen nicht nur gegen ih-
re geringen Löhne, sondern auch gegen den Man-
gel an Schutzkleidung und die angeblich rassi-
stische Behandlung durch chinesische Vorge-
setzte protestiert (Mozambique News Agency 2010, 
2012). Im Jahr 2007 wurden 2.000 am Bau der Ben-
guela-Bahn beteiligte angolanische Arbeitskräf-
te praktisch über Nacht entlassen. Das verant-
wortliche chinesische Konsortium beglich mehr 
als acht Monate lang keine Rechnung der angola-
nischen Subunternehmer. Um den Bau der Bahn-
linie weiterzuführen, sprang die angolanische Re-
3 Schriftliche Interviews mit internationalen und deutschen Ex-
perten für Angola, die DR Kongo, Mosambik, Namibia und 
Tansania vom September und Oktober 2012.
gierung ein; sie bezahlt seitdem alle Subunterneh-
mer (The Economist 2011). In Namibia ignorieren 
chinesische Unternehmen oft gesetzliche Vorga-
ben zu Mindestlöhnen und maximaler Arbeits-
zeit. Doch während Nichtregierungsorganisatio-
nen einschließlich Gewerkschaften auf solche 
Missstände aufmerksam machen und die Zusam-
menarbeit mit China zunehmend problematisie-
ren, verbitten sich viele Regierungen der SADC-
Staaten mit Hinweis auf eine angeblich gute Süd-
Süd-Kooperation jedwede Kritik an ihren chine-
sischen Partnern.
Schließlich bleiben auch die wirtschaftlichen 
Impulse, die von Infrastrukturprojekten ausgehen 
können, bei der Zusammenarbeit mit China oft 
geringer, als ursprünglich von afrikanischer Seite 
erwartet. Chinesische Unternehmen importieren 
fast alle benötigten Materialien aus China. Auch 
ihre Mitarbeiter sind, soweit keine vertraglichen 
Regelungen für eine Mindestbeteiligung lokaler 
Arbeitskräfte getroffen werden, zu einem groß-
en Teil Chinesen. Dass es in Namibia, einem Land 
mit lediglich 400.000 Arbeitsplätzen im formellen 
Sektor, schätzungsweise 40.000 chinesische Ar-
beitnehmer gibt, verdeutlicht die Problematik ge-
ringer Beschäftigungseffekte bei gleichzeitiger Ar-
beitsmigration. Lediglich in begrenztem Ausmaß 
haben es einzelne SADC-Staaten geschafft, China 
vertraglich auf ein Mindestmaß an lokaler Beteili-
gung zu verpflichten; so sollen bei zwei Straßen-
bauprojekten im angolanisch-namibischen Grenz-
gebiet mindestens 15 Prozent des Auftragsvolu-
mens an namibische Subunternehmen fließen (The 
Namibian 2012).
Trotz dieser negativen Aspekte des chine-
sischen Engagements zeigen unsere Ausfüh-
rungen eines deutlich: Chinesische Banken und 
Unternehmen spielen bereits heute eine wichtige 
und bedingt auch positive Rolle für den Ausbau 
der Verkehrsinfrastruktur im östlichen und süd-
lichen Afrika. Ihre wachsende Bedeutung wird 
die Staaten des östlichen und südlichen Afrika zu-
nehmend vor die Herausforderung stellen, in der 
Kooperation mit chinesischen Partnern verbind-
liche Regeln hinsichtlich lokaler Beteiligung sowie 
der Einhaltung von Mindeststandards bei Arbeit-
nehmerrechten und Produktqualität durchzuset-
zen. Anlass zur Hoffnung gibt diesbezüglich, dass 
die chinesische Seite solchen Forderungen gegen-
über inzwischen aufgeschlossener zu sein scheint. 
So hat sich die politische Führung der Volksre-
publik zumindest rhetorisch der Förderung der 
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nachhaltigen Entwicklung Afrikas durch Investi-
tionen in den Bereichen Infrastruktur, Landwirt-
schaft, verarbeitende Industrie und Klein- und 
Mittelbetriebe verschrieben (FOCAC 2012). Inwie-
weit  dies umgesetzt wird, bleibt abzuwarten.
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